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31. Johdanto
Hankearviointi on laadittu Valtatien 4 parantaminen välillä Hartola – Oravakivensalmi, Hartola-tiesuunnitelman 
pohjalta. Tiesuunnitelman laatimisen lähtökohtana on ollut vuonna 2004 laadittu ja vuonna 2005 hyväksytty 
yleissuunnitelma Valtatien 4 parantaminen välillä Hartola – Oravakivensalmi. Tiesuunnitelma on valmistunut 
vuonna 2009. Tiesuunnitelma on lainvoimainen ja sen hyväksymispäätöksen voimassaoloaikaa on pidennetty 
vuoden 2021 loppuun asti. Hanketta koskeva vesilain mukainen lupa tien rakentamiseen pohjavesialueella on 
niin ikään lainvoimainen.  
Valtatie 4 on Suomen tärkeimpiä päätieyhteyksiä ja tavaraliikenteen pääväylä etelä-pohjoissuunnassa. Valta-
tie 4 kuuluu Euroopan unionin määrittelemään TEN-T -ydinverkkoon. Ydinverkon tulisi täyttää sille asetut vaati-
mukset vuoteen 2030 mennessä. Tieosuus on myös osa Eurooppatietä E75. E-tiet määritellään voimassa ole-
vassa valtiosopimuksessa (ARG), jossa annetaan määräyksiä mm. geometriasta, ympäristöön sovittamisesta 
ja kunnossapidosta. Liikenne- ja viestintäministeriön asetuksessa maanteiden ja rautateiden runkoverkosta ja 
niiden palvelutasosta (luonnos) tieosuus on määritelty maanteiden runkoverkon palvelutasoluokkaan I. Tason I 
maanteiden runkoverkolla turvataan pitkämatkaisen liikenteen hyvä ja tasainen matkanopeus. Nopeusrajoituk-
sen tulee olla pääosin vähintään 80 km/h. Tason I maanteiden runkoverkolla on turvallisia ohitusmahdollisuuksia 
säännöllisin välein. Liittymien määrä on rajoitettua ja liittymät eivät haittaa pääsuunnan liikenteen sujuvuutta.
Tieyhteys palvelee kansainvälistä, kansallista ja alueellista henkilö- ja tavaraliikennettä. Tieosuus on osa 
raskaan liikenteen runkoyhteysväliä Lahti – Jyväskylä. Tällä yhteysvälillä valtatien 4 palvelutaso on erityisen 
heikko Hartolan ja Joutsan välillä, eikä se vastaa TEN-T -ydinverkon, liikenne- ja viestintäministeriön esittämän 
runkoverkkoasetuksen (luonnos) maanteiden runkoverkon ja nykyisten suunnitteluohjeiden edellyttämää tasoa. 
Yhteysvälin palvelutasotavoitteilla pyritään ensisijaisesti turvaamaan pitkämatkaisten kuljetusten hyvä palvelu-
taso ja parantamaan liikenneturvallisuutta. Välillä Lahti – Jyväskylä tie on myös osa valtakunnallista erikoiskul-
jetusverkkoa. 
Valtatien 4 nykyinen linjaus on suunnittelualueella kapea, mäkinen ja ohitusmahdollisuuksiltaan heikko. Tiel-
lä kulkee paljon raskasta liikennettä, eikä nykyisellä valtatiellä ole pohjavesisuojauksia. Valtatie 4 parannetaan 
nykyisessä maastokäytävässään, lukuun ottamatta väliä Muikunlahti – Kettuvuori, jossa tie siirretään noin 2,8   ki-
lometrin matkalla nykyisen tien itäpuolelle. Hankkeen yhteydessä rakennetaan pohjavesisuojausta noin 9 kilo-
metrin osuudelle.
Hankearviointi koskee tiesuunnitelmassa laadittua suunnitelmaratkaisua. Hankearvioinnissa on noudatettu 
Liikenneviraston Tiehankkeiden arviointiohjetta (Liikenneviraston ohjeita 13/2013, päivitysversio lokakuu 2015) 
sekä vuoden 2013 yksikköarvoja (Liikenneviraston ohjeita 1/2015, 2.3.2015).
Hankearvioinnin laadinnasta ovat Ramboll Finland Oy:ssä vastanneet Jukka Ristikartano ja Kalle Syrjäläinen. 




(0-vaihtoehto) hanketta ei toteuteta ja väy-
läverkko vastaa ominaisuuksiltaan nykyti-
lannetta. Hankevaihtoehtona on tarkasteltu 
tiesuunnitelman mukaista ratkaisua. Han-
kearvioinnin yhteydessä on päivitetty liiken-
nemäärätiedot vuoden 2017 tasolle. Onnet-
tomuustiedot ovat vuosilta 2013 – 2017. 
Hankearviointiohjeen mukaisista arvioin-
titapauksista tilanne vastaa tapausta 1.
2.2. Hankkeen sijainti 
ja merkitys
Valtatien 4 väli Hartola – Oravakivensalmi 
on jatkoa Lusi – Hartola parantamishank-
keelle ja on toteuttamatta jäänyt osahan-
ke valtatien 4 parantamisesta välillä Lu-
si –Vaajakoski. Parannettava pituudeltaan 
noin 12 kilometrin tieosuus sijaitsee Vuo-
renkyläntien (mt 6134) liittymän ja Rusin-
tien (mt  15056) pohjoisen liittymän välillä. 
Rusintie liittyy myös eteläpäästään paran-
nettavalle tieosuudelle ja toimii osittaise-
na rinnakkaisyhteytenä osuudelle. Valtatie 
rakennetaan pääosin nykyiseen maasto-
käytävään tietä leventäen. Uuteen paikkaan 
tie rakennetaan Muikunlahden ja Kettuvuo-
ren välille noin 3 kilometrin matkalla, nykyi-
sen tien itäpuolelle. Tälle osuudelle raken-
netaan keskikaiteellinen ohituskaistapari. 
Hankealue on esitetty kuvassa 1.
Valtatie 4 on suunnittelualueella osa val-
takunnallista suurten erikoiskuljetusten reit-
tiä. Nykyinen valtatie on leveydeltään pää-
osin 8,0 metriä (poikkileikkaus 8/7), josta 
päällysteen leveys on 7,5 metriä. Nykyisin 
nopeusrajoitus on 80 km/h. Suunnittelu-
osuudella ei ole tievalaistusta eikä erillisiä 
kävely- ja pyöräilyväyliä. Lisäksi valtatie si-
jaitsee suojaamattomana I-luokan pohjave-
sialueella. Kuva 1. Hankealueen sijainti.
52.3. Kaavoitustilanne
Suunnitteluosuus sijaitsee Hartolan kunnan alueella. Suunnittelualueella on voimassa oleva Päijät-Hämeen 
maakuntakaava (2006). Rantaosayleiskaava sivuaa osittain suunnittelualuetta. Alueella ei ole yksityiskohtaisia 
kaavoja.
Kaavoitustiedot on esitetty tiesuunnitelman oheisaineiston osassa E.
2.4. Nykyinen tieverkko ja sen ongelmat
Valtatie 4 on suunniteltavalla osuudella kapea ja osittain myös mäkinen. Runsaat yksityistieliittymät ja mäkisyy-
destä aiheutuvat lyhyet näkemät hidastavat liikennettä aiheuttaen vaaratilanteita. Raskaan liikenteen määrä on 
suuri ja ohitusmahdollisuudet ovat huonot. Nopeusrajoitus tiellä on 80 km/h. Osuus ei täytä Euroopan unionin 
määrittelemältä TEN-T -ydinverkolta vaadittavaa tasoa, joka pitäisi saavuttaa vuoteen 2030 mennessä. Valtatie 
4 on myös osa valtakunnallista erikoiskuljetusverkkoa.
Liikenneturvallisuustilanne on huono. Valtatieosuudella on tapahtunut vuosina 2013 – 2017 yhteensä 31 po-
liisin tietoon tullutta liikenneonnettomuutta. Näistä 15 johti henkilövahinkoihin ja yksi liikennekuolemaan. Osuus 
on yksi vaarallisimmista valtatieosuuksista TEN-T-ydintieverkolla sekä onnettomuusasteen että liikennemääriin 
suhteutettujen onnettomuuskustannusten perusteella. 
Suunnittelualueella ei ole erillisiä kävelyn ja pyöräilyn väyliä. Turvallisuusriskit johtuvat lähinnä kapeista pien-
tareista ja yksityisteiden kohdilla tapahtuvista valtatien ylityksistä. 
Joukkoliikenteen pysäkit sijaitsevat pääosin kanavoitujen vilkkaimpien yksityisteiden liittymien yhteydessä. 
Kaukoliikenteen pikavuoropysäkki on Muikunlahdessa, Vehkalahdentien risteyksessä.
Suunnittelualueen asutus keskittyy vesistöjen tuntumaan ja lähelle viljelyksiä. Alueelle on ominaista huomat-
tavan suuri loma-asutus. Tiesuunnitelman laatimisen yhteydessä on tehty meluselvitys, jonka mukaan ohjearvon 
55 desibelin (dB) ylittävällä alueella asuu 33 asukasta. Vapaa-ajan kiinteistöistä 58 on ohjearvon 45 dB ylittävällä 
alueella. Suunnittelualueelle ei sijoitu kouluja tai muita palvelutoimintoja.
Suunnittelualue on pääosin maa- ja metsätalousaluetta. Vesistöjä sijoittuu tien molemmin puolin. Nykyisen 
valtatien itäpuolella kulkee lähes koko suunnittelualueen läpi pitkittäisharjumuodostelma. Suunnittelualueen lä-
heisyyteen sijoittuu yksi suojelukohde, arvokkaaksi pienvedeksi luokiteltu Suppaanlampi. Suunnittelualueella ja 
sen läheisyydessä ei ole Natura-kohteita. Tiesuunnitelmassa on esitetty tehty luontoselvitys.
Suunnitelma sijaitsee Tollinmäenharjun – Huiskanharjun I-luokan pohjavesialueella, johon valtatielle ei ole ra-
kennettu pohjaveden suojausta. Muikunlahdessa on Hartolan kunnalla varaus varapohjavedenottamolle. Uusi 
valtatie sivuaa suunniteltua vedenottamon paikkaa.
2.5. Nykyinen liikenne ja sen aiempi kehitys 
Valtatien 4 keskimääräinen vuorokausiliikennemäärä (KVL) on tarkastelualueella noin 6 500 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Liikennemäärästä noin 1 100 ajoneuvoa on raskasta liikennettä vastaten raskaan liikenteen osuutta 
17 %. Maantien 15056 (Rusin maantie) keskimääräinen vuorokausiliikenne on noin 50 ajon/vrk.
Valtatiellä 4 sijaitsee liikenteen automaattiset mittauspisteet (LAM-pisteet) hankealueen eteläpuolella Har-
tolassa sekä pohjoispuolella Joutsassa. Näiden perusteella voidaan myös arvioida varsin luotettavasti han-
kealueen liikenteen muutoksia. Kevyiden ajoneuvojen määrä on viimeisen kymmenen vuoden aikana noussut 
Hartolan mittauspisteessä noin 17 % noin 5 400 ajoneuvosta noin 6 300 ajoneuvoon vuorokaudessa, ja Joutsan 
mittauspisteessä noin 20 % noin 4 300 ajoneuvosta noin 5 200 ajoneuvoon vuorokaudessa. Kasvu vastaa Harto-
lan mittauspisteessä keskimäärin noin 1,7 % ja Joutsan mittauspisteessä noin 2,0 %  vuosittaista kasvua.
Raskas liikenne on kasvanut vastaavalla ajanjaksolla Hartolan mittauspisteessä noin 16 % noin 900 ajoneu-
vosta noin 1 000 ajoneuvoon vuorokaudessa ja Joutsan mittauspisteessä noin 17 % noin 800 ajoneuvosta noin 
950 ajoneuvoon vuorokaudessa. Raskaan liikenteen kasvu vastaa täten Hartolan mittauspisteessä kesimäärin 
6noin 1,6 % ja Joutsan mittauspisteessä noin 1,7 % vuosittaista kasvua.  Kuvassa 2 on esitetty liikenteen toteutu-
nut kehitys Hartolan LAM-pisteessä ja kuvassa 3 Joutsan LAM-pisteessä vuosina 2007 – 2017.
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Kuva 3. Liikennemäärien (KVL, KVLkevyet, KVLraskaat)  kehitys Joutsan LAM-pisteessä vuosina  2007 – 2017. 
Hartolan LAM-pisteessä keskimääräinen arkivuorokausiliikennemäärä (KAVL) on vuonna 2017 ollut noin 
6 500 ajon/vrk, joista raskaita ajoneuvoja on ollut noin 1 300 ajon/vrk. Joutsan LAM-pisteessä KAVL on vuonna 
2017 ollut 5 700 ajon/vrk, josta 950 ajon/vrk raskaita ajoneuvoja. Arkivuorokausiliikennemäärät ovat siten olleet 





































7Hartolan mittauspisteessä noin 10 % ja Joutsan mittauspisteessä noin 7 % pienempiä kuin vastaavat KVL-arvot. 
Raskaiden ajoneuvojen KAVL-arvot ovat puolestaan olleet Hartolan mittauspisteessä noin 28 % ja Joutsan mit-
tauspisteessä noin 27 % korkeampia kuin KVL-arvot. Keskimääräisenä arkivuorokautena raskaan liikenteen 
osuus on tarkastelualueella siten noin 20 %. Tässä kannattavuuslaskelmassa käytetty IVAR3-ohjelmisto tarkas-
telee tuntijärjestyskäyrien avulla vuoden kaikkia tunteja ja ottaa niissä erikseen huomioon raskaan liikenteen 
poikkeavat vaihtelumuodot, joten tarkasteluissa on käytetty KVL-arvoja.
2.6. Liikenne-ennuste 
Hankearvioinnissa käytetyt liikenteen kasvuennusteet on laadittu ottaen huomioon Valtakunnallinen tieliikenne-
ennuste 2030-julkaisussa esitettyjen ennusteiden lisäksi sekä parannettavalla tieosuudella ja sen läheisyydessä 
olevissa LAM-pisteissä tapahtunut liikenteen kehitys viimeisenä 10 vuotena.
Vuonna 2009 valmistuneessa tiesuunnitelmassa valtatien liikennemäärä on ollut vuonna 2006 noin 6 000 ajon/
vrk, joista raskaita ajoneuvoja on ollut 16 %. Tiesuunnitelmassa on liikenteen ennustettu olevan noin 7 200 ajon/
vrk vuonna 2030. Raskaan liikenteen osuus olisi edelleen noin 16 %. Uusimmat liikennemäärätiedot vuodel-
ta 2017 ovat osuudella olleet 6 527 ajon/vrk, joista kevyitä ajoneuvoja 5 419 ajon/vrk ja raskaita 1 108 ajon/vrk 
(17 %). Liikenne on kasvanut tiesuunnitelmassa käytettyä ennustetta voimakkaammin etenkin raskaiden ajo-
neuvojen osalta.
Valtakunnallisessa tieliikenne-ennusteessa valtatien 4 välillä Lahti – Jyväskylä liikenteen on ennustettu kas-
vavan vuoteen 2030 mennessä kevyiden ajoneuvojen osalta 34,2 % ja raskaiden ajoneuvojen osalta 11,4 % 
vuoden 2012 liikennemääriin verrattuna. Vuodelle 2050 vastaavat kasvuprosentit ovat 46,2 % ja 25,1 %. Tar-
kasteltavalle yhteysvälille ei ole muodostettu muille vuosille erillisiä kasvuprosentteja, mutta vertaamalla kas-
vuprosentteja Uudenmaan ELY-alueen valtateiden yleiseen kasvuennusteeseen, voidaan arvioida ennusteen 
toteutumista tarkastelujaksolla.
Kevyiden ajoneuvojen osalta liikenteen kasvu on vuosina 2012 – 2017 noudattanut erittäin hyvin valtakun-
nallisessa tieliikenne-ennusteessa määriteltyä kasvua valtatielle 4 välille Lahti – Jyväskylä. Siksi hankearvioin-
nissa käytetään perusennusteena kevyiden ajoneuvojen osalta aikaisemmin muodostettua yleistä ennustetta. 
Ennustetta on täydennetty myös minimi- ja maksimiennusteilla, joissa liikenteen ennustetaan kasvavan 5 % 
perusennustetta vähemmän tai enemmän. Kuvassa 4 on esitetty näin saaduilla ennusteilla lasketut kevyiden 































Kuva 4. IVAR3-tarkastelussa käytetyt kevyiden ajoneuvojen liikennemäärät (KVLkevyet) valtatiellä 4.
8Raskaiden ajoneuvojen osalta liikenne on kasvanut selvästi valtakunnallista tieliikenne-ennustetta voimakkaam-
min. Nykyinen liikennemäärä on jo samalla tasolla kuin aiemmassa ennusteessa on arvioitu vuodelle 2045. 
Liikenteen kasvu on myös ollut varsin tasaista, joten sen voidaan arvioida edelleen kasvavan valtakunnallista 
ennustetta voimakkaammin. Raskaan liikenteen perusennuste on muodostettu viimeaikaisen kasvun perusteella 
siten, että vuotuisen kasvun arvioidaan tasaantuvan valtakunnallisen ennusteen vuosikasvun tasolle vuoteen 
2030 mennessä. Vuoden 2030 jälkeen vuotuinen kasvu noudattaa aiempaa valtakunnallista ennustetta. Kos-
ka raskaan liikenteen perusennuste poikkeaa selvästi aiemmasta ennusteesta, on herkkyystarkasteluja varten 
tehdyssä minimiennusteessa vähennetty kasvusta 25 % ja maksimiennusteessa lisätty sitä 10 %. Kuvassa 5 on 
esitetty eri ennusteilla lasketut raskaan liikenteen vuorokausiliikennemäärät.
Kuva 5. IVAR3-tarkastelussa käytetyt raskaiden ajoneuvojen liikennemäärät (KVLraskaat) valtatiellä 4.
Tieosuuden nykyisten keskimääräisten vuorokausiliikennemäärien (KVL) oletetaan perusennusteessa olevan 
vuonna 2030 noin 9 300 ajon/vrk ja vuonna 2050 noin 10 300 ajon/vrk. Minimiennusteessa vastaavat kokonais-
liikennemäärät ovat 9 100 ja 10 000 ajon/vrk, maksimiennusteessa 9 400 ja 10 500 ajon/vrk.  Raskaiden ajoneu-
vojen osuus vaihtelee ennusteissa 14,5 – 16,2 %. Taulukossa 1 on esitetty liikenne-ennusteissa käytetyt kasvu-
kertoimet vuoteen 2017 verrattuna. 
Taulukko 1. Hankearvioinnissa käytettyjen ennustevaihtoehtojen kasvukertoimet vuoteen 2017 verrattuna.
Ennustevuosi Perusennuste Minimiennuste Maksimiennuste















2.7. Liikenteen sujuvuus 
Nykytilanteessa valtatien 4 liikenteellinen palvelutaso lähinnä viikonloppuliikennettä kuvaavana vuoden 100. 
vilkkaimpana tuntina on tarkastelualueella tyydyttävällä tai välttävällä tasolla (HCM-luokitus C-D). Ongelmana 
on raskaan liikenteen suuri osuus, sekä ohitusmahdollisuuksien vähäisyys. Vuoden 2040 ennustetuilla liikenne-




































Vuosina 2013 – 2017 suunnittelukohteena olevalla tiejaksolla (tieosoiteväli 218/200-219/5900) on sattunut tiere-
kisterin mukaan yhteensä 31 poliisin tietoon tullutta onnettomuutta, joista 15 on johtanut henkilövahinkoihin ja 
yksi liikennekuolemaan.
Tapahtuneista henkilövahinko-onnettomuuksista 6 (40 %) oli yksittäisonnettomuuksia, 3 (20 %) peräänajo-
onnettomuuksia, 3 (20 %) kohtaamisonnettomuuksia. Lisäksi tapahtui yksi kääntymisonnettomuus, yksi jalan-
kulkijaonnettomuus ja yksi muu onnettomuus.
Omaisuusvahinkoon johtaneista onnettomuuksista 8 (50 %) oli yksittäisonnettomuuksia, 4 (25 %) hirvionnetto-
muuksia, 2 (13 %) peräänajo-onnettomuuksia. Lisäksi tapahtui 1 kääntymisonnettomuus ja 1 muu onnettomuus.
Kuvassa 6 on esitetty yhteenveto hankealueella tapahtuneista poliisin tietoon tulleista henkilövahinkoon joh-
taneista liikenneonnettomuuksista. Kuvassa pisteet kertovat onnettomuuspaikkojen sijainnit ja punavalkoiset 
merkinnät onnettomuuksien tyypit luokiteltuna jalankulkija-, polkupyörä-, moottoriajoneuvo- ja yksittäisonnetto-
muuksiin.
Pääosin Tarva-ohjelmistoon perustuvan tilastollisen analyysin mukaan henkilövahinko-onnettomuuksien riski 
valtatien 4 linjaosuudella on 0,086 henkilövahinko-onnettomuutta miljoonaa ajoneuvokilometriä kohti. IVAR3-
ohjelmiston laskennallinen tulos, jossa liittymäonnettomuudet on eroteltu, on vastaavasti 0,060-0,095 hvj.onn/
milj.ajonkm. Molemmat arvot ovat selvästi TEN-ydinverkon keskimääräisen yksiajorataisen tien tasoa (0,044) 
korkeampia.
2.9. Herkkyystarkastelutarpeet
Hankearvioinnin suurimmat epävarmuudet liittyvät liikenne-ennusteisiin ja kustannusarvioon, joita on erikseen 
tarkasteltu hyöty-kustannuslaskelmaa täydentävissä herkkyystarkasteluissa. 
Liikenne-ennusteen osalta oleellista on erityisesti raskaan liikenteen ennustetun kasvun toteutuminen. Herk-
kyystarkastelut on suoritettu käytetyn perusennusteen lisäksi sekä minimi- että maksimiennusteille. Liikenne-
ennusteissa käytetyt kasvukertoimet perusteluineen on esitetty vuosille 2030 ja 2050 aiemmin luvussa 2.6.
Kustannusarvioon liittyy aina epävarmuutta mutta tehtyyn tiesuunnitelmaan on myöhemmin tehty mm. pohja-
vesisuojauksen toteuttamisen edellyttämät tarkistukset. Siksi kustannusarvioon osalta epävarmuutena on käy-
tetty 10 % ylitystä tai alitusta.
Muita herkkyystarkasteluja ei katsottu tarpeelliseksi tehdä, koska tarkempia tietoa tiesuunnitelman yhteydes-
sä tehtyihin selvityksiin mahdollisesti liittyvistä epävarmuustekijöistä ei ollut käytettävissä.
10




Hankkeelle on tiesuunnitelmassa asetettu seuraavat tavoitteet:
• Valtatien liikennöitävyyttä ja liikenneturvallisuutta parannetaan.
• Esitetyt toimenpiteen sopeutuvat ympäristöön.
• Tien sijainti noudattaa pääosin vuoden 2004 yleissuunnitelmaa.
• Ratkaisut ovat rakentamiskustannuksiltaan mahdollisimman edullisia.
Edellä esitetyille tiesuunnitelman tavoitteille ei ole erikseen määritelty selkeitä tavoitetasoja, joten niitä käytetään 
hankearvioinnissa käytettävien vaikuttavuusmittareiden valinnassa. Varsinaisessa arvioinnissa vaikutuksia ja 
vaikuttavuutta kuvataan tavoitteisiin verraten sanallisesti ja käytettävien mittareiden osalta myös lukumääräises-
ti. Arvioinnissa käytetyt tavoitetasot on kuvattu kunkin mittarin yhteydessä.
3.2. Hankkeen sisältö
Uusi valtatie parannetaan pääosin nykyiseen maastokäytävään tietä leventäen. Uuteen paikkaan valtatie raken-
netaan Muikunlahden ja Kettuvuoren välillä nykyisen tien itäpuolelle. Uusi tielinja kulkee pääosin syvässä leik-
kauksessa soraharjun sisällä. Harjussa on lyhyitä notkoja, ”suppia”, joiden kohdalla tie on osittain penkereellä. 
Osuudelle rakennetaan rinnakkainen keskikaiteellinen ohituskaistapari (2+2). Ohituskaistan kohdalla uudella 
tiellä ei ole yksityistieliittymiä eikä maa- ja metsätalousliittymiä. 
Uuden valtatien mitoitusnopeus on 100 km/h ja poikkileikkaus 10,5 / 7,5 metriä. Tielle rakennetaan pohjave-
sisuojaus lähes koko suunnitteluosuudelle. Pohjavesisuojauksen ja hulevesijärjestelmän suunnittelussa, raken-
tamisessa ja laadunvalvonnassa noudatetaan lupamääräysten ehtoja. Melusuojaukset tehdään pääosin tien lä-
hellä olevien kiinteistöjen kohdille. Yksityisteiden liittymiä vähennetään runsaasti ja uusia yksityisteitä joudutaan 
siten rakentamaan lisää. 
Rusin maantien eteläisen liittymän kohdalla valtatien suuntausta parannetaan ja liittymään rakennetaan va-
semmalle kääntyvien kaista Hartolan suunnasta. Myös Lohiniementielle, Rantatöyryntielle ja nykyiselle syrjään 
jäävälle valtatielle rakennetaan vasemmalle kääntyvien kaistat Hartolan suunnasta. Vehkasalontielle rakenne-
taan vasemmalle kääntyvien kaista Joutsan suunnasta.
Koska Ansiontien liittymä joudutaan katkaisemaan, rakennetaan uusi yksityistie ja liittymä nykyisten katkaista-
vien Kaipaisenlahdentien ja Luolantien liittymien väliin. Syvänteentien liittymä parannetaan. Tälle liittymäalueelle 
rakennetaan vasemmalle kääntyvien kaistat Hartolan ja Joutsan suunnista. Vuorenpääntien – Suursyväntien 
uuteen liittymään rakennetaan väistötila valtatielle pohjoisen suunnasta. Ohituskaistaparin kohdalle esitetään 
rakennettavaksi riista-aita. Tievalaistus rakennetaan ohituskaistan molempiin päihin ja liittymiin, joissa on va-
semmalle kääntymiskaistat.
Kuvissa 7 ja 8 on esitetty yleiskartat tiesuunnitelman toimenpiteistä. 
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Kuva 7. Yleiskartta tiesuunnitelman toimenpiteistä paaluvälillä 200 – 6 000.
Kuva 8 Yleiskartta tiesuunnitelman toimenpiteistä paaluvälillä 6 000 – 12 040.
3.3. Kustannusarvio
Tiesuunnitelmassa hankkeen alkuperäisiksi kustannuksiksi on arvioitu 18,48 M€ Maku-indeksitasossa 
143,0 (2000=100). Tiesuunnitelman kustannusarvio on päivitetty vastaamaan Maku-indeksin pistelukua 130 
(2010=100). Lisäksi kustannusarvioon on lisätty pohjavedensuojauksen rakentamisen laadunvalvonnan kustan-
nukset 50 000€, pohjavesisuojauksen ohutmuovikalvo 1 mm 490 000 € sekä sulkurakenteet onnettomuustilantei-
den mahdollisten maaperän pilaantumisriskin pienentämiseksi 20 000 €. Pohjaveden seurannan kustannuksiksi 
on arvioitu 50 000 €.
Hankkeen rakentamisen arvioidut kokonaiskustannukset ovat tiesuunnitelman ja pohjavesisuojauksen tar-
kennuksen mukaan 24,9 M€ (Maku 130, 2010=100). 
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4. Vaikutusten kuvaus 
4.1. Vaikutusten arvioinnin lähtökohdat
Hankkeen vaikutuksia on tarkasteltu kattavasti tiesuunnitelmaselostuksessa. Tässä yhteydessä liikenteelliset 
vaikutukset on tarkistettu IVAR3-ohjelmiston versiolla 1.1.5. Lähtökohtana ovat olleet vuoden 2017 tierekisterin 
liikennemäärä- ja onnettomuustiedot. Myös liikenteen päästöjen arviointi perustuu IVAR3-ohjelmiston päästölas-
kelmiin. Kustannusten yksikköarvot ovat julkaisun Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkökustannukset 
2013 (Liikenneviraston ohjeita 1/2015, 2.3.2015) mukaiset. Vaikutusten arvioinnissa on noudatettu Tiehankkei-
den arviointiohjeen päivitysversiota (Liikenneviraston ohjeita 13/2013, päivitysversio 10/2015). Hankkeen avaa-
misvuotena on käytetty 2020. Hankkeen vaikutuksia on arvioitu ennustetilanteessa vuonna 2040.
4.2. Vaikutukset tienkäyttäjiin
Hankkeen tavoitteena on liikennöitävyyden parantaminen. Esitetyillä järjestelyillä liikenteellinen toimivuus pa-
ranee ja ajonopeuksia on mahdollista nostaa nykytilanteesta. Levennetty ja ohituskaistaosuudella varustettu 
tie parantaa sujuvuutta ja liikenneturvallisuutta. Liittyminen valtatielle helpottuu näkemien parantuessa, mutta 
suuresta liikennemäärästä johtuen liittymisessä valtatielle voi edelleen esiintyä hankaluuksia huipputuntien (mm. 
Juhannus) aikana.
Matka-ajat
Valtatien 4 suuntainen matka-aika suunnittelualueella on kevyillä autoilla nykyliikenteellä noin 9,8 minuuttia ja 
ruuhka-aikana (100. huipputunti) noin 10,0 minuuttia. Vuoteen 2040 mennessä matka-ajan arvioidaan kasvavan 
keskimäärin 9 sekuntia ja ruuhka-aikana noin 12 sekuntia. Raskailla ajoneuvoilla matka-ajat ovat 40 - 45 sekun-
tia pidempiä.
Tiesuunnitelman mukaiset toimenpiteet parantavat liikenteen sujuvuutta valtatiellä 4. Merkittävin vaikutus 
sujuvuuteen on ohituskaistallisella osuudella, joka lyhentää myös matkan pituutta. Ohituskaistat sekä muiden 
osuuksien tiegeometrian parantaminen mahdollistavat nopeusrajoituksen nostamisen 100 km/h nykyisestä 
80 km/h. 
Valtatien 4 suuntainen matka-aika kevyille autoille nopeutuu ennustetilanteessa keskimäärin noin 2 minuuttia 
ja ruuhka-aikana noin 1 minuutin. Muutos tarkoittaa käytännössä keskinopeuden nousua noin 18 km/h. Raskaan 
liikenteen matka-aika nopeutuu keskimäärin 1 minuutin ja ruuhka-aikana 1,2 minuuttia.
Liikenteellinen palvelutaso 
Valtatien 4 liikenteellinen palvelutaso on nykytilanteessa keskimäärin tyydyttävä nopeusrajoituksen ollessa 
80 km/h. Huipputunteina palvelutaso laskee kuitenkin välttävälle D-tasolle. Välttävän palvelutason osuus suo-
ritteesta on noin 3 %. Vuoden 2040 liikennemäärillä palvelutaso heikkenee selvästi ollen vilkkaimpien tuntien 
aikana heikolla E-tasolla. Välttävän ja heikon palvelutason osuus suoritteesta on tällöin 12 %. 
Tiesuunnitelman toimenpiteillä valtatien 4 kaksikaistaisten linjaosuuksien liikenteellisessä palvelutasossa ei 
tapahdu merkittäviä muutoksia, koska samalla nopeusrajoitus 100 km/h tiukentaa palvelutason rajoja. Uudella 
ohituskaistaisella osuudella vuoden 2040 huipputunnin palvelutaso paranee kuitenkin tasolle C. 
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4.3. Liikenneturvallisuusvaikutukset
Hankkeen tavoitteena on valtatien liikenneturvallisuuden parantaminen. 
Tehtyjen IVAR3-tarkastelujen perusteella henkilövahinkoon johtavien onnettomuuksien määrä on koko tar-
kastelussa mukana olleella nykytilanteessa noin 2,6 onnettomuutta vuodessa. Onnettomuusaste on tällöin noin 
0,086 onn. / milj. ajoneuvo-km ja onnettomuustiheys 0,17 onn. / km vuodessa. Liikennekuolemien laskennallinen 
määrä on 0,18 henkilöä vuodessa. 
IVAR3-ohjelmisto ottaa huomioon ennustetun yleisen liikenneturvallisuuden paranemisen hankearviointioh-
jeen mukaisesti, jolloin vuodelle 2040 ennustetaan nykyverkolla tapahtuvan 2,5 henkilövahinkoon johtavaa on-
nettomuutta liikenteen kasvusta huolimatta. Onnettomuusaste olisi tällöin 0,062 onn. / milj. ajoneuvo-km ja on-
nettomuustiheys 0,16 onn. / km. Liikennekuolemien ennustettu määrä laskisi 0,13 henkilöön vuodessa.
Tiesuunnitelman mukainen toteutus vähentää ennustevuonna 1,20 hvj-onnettomuutta ja 0,035 liikennekuole-
maa vuodessa. Onnettomuusaste olisi tällöin 0,032 onn. / milj. ajoneuvo-km ja onnettomuustiheys 0,085  onn. / km. 
Henkilövahinkoon johtavien onnettomuuksien määrä vähenisi noin 48 %.
4.4. Joukkoliikenne ja erikoiskuljetukset
Tiesuunnitelmalla ei ole oleellisia vaikutuksia paikalliseen linja-autoliikenteeseen tien sijaitessa pääosin nykyi-
sellä paikallaan. Tielinjan oikaisu Muikunlahden ja Kissamäen välillä heikentää jonkin verran nykyisen valtatien 
varrella olevien ihmisten linja-autoyhteyksiä. 
Pitkänmatkaisen linja-autoliikenteen sujuvuus paranee liikenteen yleisen sujuvuuden parantumisen myötä ja 
matka-aika nopeutuu 1 - 2 minuutilla. Kaukoliikenteen pikavuoroyhteys Muikunlahdessa (Vehkasalontien liittymä) 
säilyy.
Valtatie 4 on suunnittelualueella osa valtakunnallista suurten erikoiskuljetusten reittiä. Suunnitellut ratkaisut, 
kuten keskikaiteellinen ohituskaista, eivät aiheuta rajoituksia reitin käytölle. Yläpuolisissa opasteissa varaudu-
taan ylikorkeisiin kuljetuksiin.
4.5. Vaikutukset ihmisten elinolosuhteisiin ja liikkumiseen
4.5.1. Meluvaikutukset
Hankkeen lähistöllä asuvien kannalta oleellisin tavoite on tieliikenteen meluhaittojen vähentäminen. Ulkome-
lutasot eivät saa ohjearvojen mukaan ylittää päivällä 55 desibeliä (dB). Loma-asumiseen käytettävillä alueilla 
ohjearvona on päivällä 45 dB.
Tiesuunnitelman yhteydessä laaditun meluntorjuntaselvityksen mukaan nykytilanteessa yli ohjearvon altistuu 
33 asukasta ja vapaa-ajan kiinteistöistä 58 on ohjearvon ylittävällä alueella. Ennustetilanteessa ilman melun-
torjuntatoimenpiteitä altistuvia asukkaita on 26 ja vapaa-ajan kiinteistöistä 52 on ohjearvon ylittävällä alueella. 
Altistuvien määrän arvioimisessa on käytetty rakennus- ja huoneistorekisterin tietoja. Ennustetilanteessa suunni-
telluilla meluntorjuntaratkaisuilla yli ohjearvon altistuu 11 asukasta ja vapaa-ajan kiinteistöistä 36 on yli ohjearvon 
alueella.
4.5.2. Kävely ja pyöräily
Kävelylle ja pyöräilylle ei ole asetettu erillisiä tavoitteita. Tiesuunnitelman mukaisilla ratkaisuilla ei ole suuria vai-
kutuksia nykyisiin kävelyn ja pyöräilyn järjestelyihin. Leveiden pientareiden ansiosta kävely ja pyöräily valtatiellä 





Tieliikenteen päästöille ei ole asetettu erillisiä tavoitteita. Yleisempänä tavoitteena on minimoida haitat ihmisten 
elinolosuhteisiin ja viihtyisyyteen. Liikenteen päästöjen laskenta perustuu suoraan IVAR3-ohjelmiston malleihin.
Hiilidioksidipäästöjen määrä kasvaa tarkastelualueella nykytilanteen mukaisesta arviosta 8 010 tonnista vuo-
dessa ennustevuoden 2040 10 020 tonniin vuodessa. Tiesuunnitelman mukainen tilanne kasvattaa päästöjä 230 
tonnia vuodessa liikenteen keskinopeuden kasvaessa. 
Muiden päästölajien osalta ajoneuvokannan kehittyminen vähentää päästöjä merkittävästi. Typen oksidien 
ja hiilivetyjen osalta vaihtoehdot vähentävät päästöjä, mutta hään osalta päästöt lisääntyvät. Hiukkaspäästöihin 
muutos on marginaalinen. Päästöjen pitoisuustarkasteluja ei ole tehty, mutta pitoisuudet eivät ainakaan lisäänny 
asutuksen lähistöllä. Välittömiä haitallisia terveys- tai ympäristövaikutuksia ei synny missään kohdassa tarkas-
telualueella. 
4.6.2. Tieympäristö 
Ympäristöä koskevana tavoitteena tiesuunnitelmassa on esitettyjen toimenpiteiden sopeutuminen ympäristöön. 
Valtatien parantaminen nykyisellä paikallaan levittää tietilaa. Uudella tielinjalla suljettuun metsämaisemaan 
aukeaa uusi tiekäytävä. Avoimessa eteläosan kulttuurimaisemassa maiseman muutos ei ole merkittävä. Les-
tin kohdalta alkavat meluvallit ja pohjaveden suojauksesta johtuvat matalat vallit jatkuvat lähes yhtäjaksoisina 
suunnittelualueen loppuun. Tienkäyttäjän maisema muuttuu. Tieympäristö on tällä jaksolla kuitenkin suurelta 
osin metsäinen, jolloin maisemaan kohdistuva muutos jää väliaikaiseksi meluvallien peittyessä metsitysten alle. 
Suunnittelualueen loppuosalla pienet peltoaukeat jäävät meluvallien taakse ja maisema muuttuu näiltä kohdin 
nykyistä suljetummaksi.
Suunnitellun hankkeen negatiiviset vaikutukset jäävät valtakunnallisesti arvokkaan Ruskealan-Kirkkolan mai-
sema-alueen kohdalla vähäisiksi. Tien leventäminen peltomaisemassa ei merkittävästi muuta maisemaa.
Suunniteltu tiehanke kulkee usean muinaisjäännösalueen vaikutusalueella. Muikunlahden kivikautisen asuin-
paikan ja Ruskealan (Koivukuja) kuppikivialueen kohdalla tie kulkee alueiden lävitse. Suunnitelmalla ei ole ny-
kyisiin rakennuksiin rakenteellista haittaa aiheuttavia vaikutuksia.
Valtatien sivuojiin kertyvät pintavedet johdetaan laskuojia pitkin pohjavesialueen ulkopuolelle. Pohjavesialu-
een kohdalle rakennettava kloridisuojaus vähentää tienkäyttäjien taholta tulevaa pohjaveteen kohdistuvia riskejä 
merkittävästi.
Valtatien rakentamisen takia nykyistä kasvillisuutta joudutaan poistamaan noin 45 – 90 m levyiseltä vyöhyk-
keeltä. Tiealueelle jäävä kasvillisuus on suurelta osin talousmetsää, eikä tien alle ole jäämässä harvinaisia 
tai uhanalaisia kasveja tai luonnon arvoalueita. Alueen linnustollista arvoa voidaan pitää tavanomaisena, eikä 
tienhanke aiheuta merkittävää haittaa uhanalaiselle tai harvinaiselle linnustolle. Suunnittelualueella ei ole uhan-
alaisten eläinten reviirejä. Uuden valtatien rakentaminen tulee muuttamaan hirvien kulkureittejä. Ohituskaista-
osuuksilla tien molemmin puolin rakennetaan hirviaidat. Suunnitteluhankkeella ei ole vaikutusta Suppaanlam-
men arvokkaaseen pienveteen.
4.6.3. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja alueiden kehittymiseen
Hankkeen toteuttaminen edesauttaa alue- ja yhdyskuntarakenteen sekä elinkeinoelämän kehittymistä ja on 
lähtökohtana Päijät-Hämeen maakuntakaavalle sekä Hartolan kunnan maankäytön suunnitelmille. Suunnittelu-




Hankkeiden toteuttaminen vaikuttaa julkiseen talouteen investointikustannusten lisäksi tienpitäjän lisääntyvinä 
kunnossapitokustannuksina sekä tienkäyttäjien hyötyihin sisältyvinä veroina, maksuina tai subventioina.
Hankkeen rakentamisen arvioidut kokonaiskustannukset ovat tiesuunnitelman ja pohjavesisuojauksen tar-
kennuksen mukaan 24,9 M€  (Maku 130, 2010=100). Kustannusarvioon sisältyy hankkeen toteuttamisen edellyt-
tämät suunnittelukustannukset, yhteiskustannukset, johto- ja laitesiirrot sekä lunastus- ja korvauskustannukset. 
Kannattavuuslaskelmaskelmassa käytetyissä investointikustannuksissa on lisäksi huomioitu hankkeen rakenta-
misen aikainen korko, jonka suuruus on käytetyllä korkokannalla 0,9 M€.
Kunnossapitokustannusten on arvioitu IVAR3-ohjelmiston perusteella kasvavan vuoden 2040 liikennemäärillä 
38 000 € vuodessa. Tienkäyttäjien ajoneuvokustannuksiin sisältyy kaikkien ajoneuvojen osalta polttoaineveroja 
sekä kevyiden ajoneuvojen osalta myös arvonlisäveroja. Vuoden 2040 liikennemäärillä näiden verojen arvioi-
daan kasvavan n. 166 000 € liikenteen nopeutumisen lisätessä polttoaineen kulutusta.
Matkustajien siirtymiä henkilö- ja linja-autojen välillä ei ole arvioitu. Rautatieliikenne on vaihtoehtoinen kulku-
muoto pitkillä valtakunnallisilla matkoilla. Vaikutukset joukkoliikenteeseen ovat joka tapauksessa varsin vähäisiä, 
joten muutoksia mahdollisiin subventioihin ei ole arvioitu.
4.7.2. Rakentamisen aikaiset vaikutukset
Hanke toteutetaan pääasiassa nykyiselle linjaukselle poikkileikkausta leventämällä. Keskikaiteellinen ohitus-
kaistaosuus rakennetaan uuteen käytävään, mikä vähentää osaltaan rakentamisen aikaisia haittoja. Hankear-
viointiohjeen mukaisesti on näillä perusteilla arvioitu vaihtoehdon rakentamisen aikaisten haittojen olevan 10 % 




Vaikuttavuuden arvioinnissa tarkastellut mittarit on valittu ottaen huomioon käytössä oleva lähtö- ja suunnittelu-
aineisto, laskentaohjelmistoista saatavissa olevat tulokset, mittareiden käyttökelpoisuus tavoitteiden kuvaami-
sessa sekä mittareiden vertailukelpoisuus muiden hankkeiden välillä. Vaikuttavuuden arviointi on tehty kaikkien 
mittareiden osalta vuodelle 2040 ennustetuilla liikennemäärillä. Taulukossa 4 on kuvattu tarkastellut mittarit pe-
rusteluineen. Mittareilla kuvatut vaikutukset ovat pohjavesisuojauksen vaikutusta lukuun ottamatta kustannuk-
siksi muutettuina mukana kannattavuuslaskelmassa.
Taulukko 4. Vaikuttavuuden arvioinnissa käytetyt mittarit valintaperusteineen. 
Vaikuttavuusmittarit Peruste
Kevyiden ajoneuvojen keskimääräinen matka-
aika pääsuunnalla (minuuttia).
Hankkeen tavoitteena on sujuvampi yhteys osana koko yhte-
ysväliä Lahti – Jyväskylä. Nykyisin tieosuus on sekä nopeus-
tasoltaan että geometrialtaan puuttellinen, jolloin nopeustaso 
jää alhaiseksi.  
Kevyiden ajoneuvojen keskimääräinen matka-
aika viikonlopun huipputunnilla (100. tunti)  
pääsuunnalla (minuuttia).
Tarkasteltavalla osuudella ruuhkaisimmat tunnit ajoittuvat 
viikonloppuliikenteeseen, jota kuvaa parhaiten vuoden 100. 
vilkkaimman tunnin tarkastelut.
Raskaan liikenteen keskimääräinen matka-aika 
pääsuunnalla (minuuttia).
Raskaan liikenteen määrä tieosuudella on merkittävä. Val-
taosa raskaasta liikenteestä on elinkeinoelämän kannalta 
tärkeää pitkämatkaista valtakunnallista liikennettä. 
Henkilövahinkoon johtavat onnettomuudet  
hankkeen alueella (hvjo/vuosi).
Hankkeen tavoitteena on liikenneturvallisuuden parantami-
nen.
Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet hankkeen 
alueella (kuol/vuosi).




Hiilidioksidipäästöjen vähentäminen on tärkeä globaali tavoi-
te, johon Suomi on sitoutunut.
Liikennesuorite suojaamattomalla pohjavesi-
alueella.
Nykyinen tie sijaitsee suojaamattomana I-luokan pohjave-
sialueella ja pohjavesisuojaukseen on vesilain mukaan tehty-
jen päätösten mukaan kiinnitettävä erityistä huolellisuutta. 
Tieliikenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilöt. Ympäristölle aiheutettavien meluhaittojen vähentämien on 
oleellista asukkaiden ja vapaa-ajan kiinteistöjen kannalta.
Vaikuttavuuden arvioinnilla on kuvattu tiesuunnitelmavaihtoehdon eroa ennusteliikennemäärillä nykyiseen tie-
yhteyteen (nykyverkko) nykyisillä liikennemäärillä sekä ennusteliikennemäärillä. Jokaiselle vaikutukselle on 
määritetty vaikutusakseli. Hankkeessa kaikkien tarkasteltujen vaikutusten tavoiteltava suunta on vaikutusten 
minimointi, jolloin akselin huonoin arvo on vaikutuksen suurin mahdollinen arvo ja paras arvo vastaavasti pienin 
mahdollinen arvo. Huonoimman ja parhaan arvon välinen erotus, eli vaikutusakselin pituus, osoittaa hankkeen 
vaikutuspotentiaalin. 
Vaikuttavuus asettuu kussakin vaikutuksessa välille 0 - 100 %. Vaikuttavuuden arvo 0 % kuvaa huonointa 
esiintynyttä tilannetta, ja vaikuttavuuden arvo 100 % vastaavasti parasta tässä hankkeessa mahdollista tilan-
netta. Mittareiden skaalaus huonoimman ja parhaimman arvon välillä on tehty käytettävissä olleiden lähtötieto-
jen, laskentatulosten ja määriteltyjen tavoitearvojen perusteella. Sujuvuutta koskeville mittareille tavoitearvot on 
muodostettu nopeusrajoitusten perusteella. Turvallisuudelle ja ympäristölle tavoitearvot on määritelty kansallis-
ten tavoitteiden pohjalta. 
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Kävelylle, pyöräilylle ja joukkoliikenteelle ei ole laadittu mittaria, koska niihin kohdistuvat muutokset ovat vähäi-
siä. Muille ympäristöä koskeville mittareille ei ole ollut perusteita lähtöaineistosta saatavien tietojen vähäisyyden 
takia.
5.2. Liikenteellinen palvelutaso
Liikenteellistä palvelutasoa kuvataan kolmella eri mittarilla, joista kaksi perustuu kevyiden ajoneuvojen ja yksi 
raskaiden ajoneuvojen laskennalliseen matka-aikaan eri aikoina valtatiellä 4. 
Pääsuunnan matka-aika kevyille ajoneuvoille on määritetty keskimäärin ja erikseen viikonlopun huipputunti-
na, jolloin on käytetty vuoden 100. vilkkaimman tunnin mukaisia liikennemäärätietoja. Tarkastelu sisältää valta-
tien suuntaisen liikenteen matka-ajan lisäksi liittymien aiheuttaman viivytyksen. Raskaan liikenteen matka-aika 
on määritetty pääsuunnassa vastaavasti kuin kevyiden autojen ja tulokset on laskettu vuoden keskimääräisenä 
arvona.
Yhdistelmä liikenteellistä palvelutasoa kuvaavien mittareiden tuloksista vuodelta 2040 on esitetty taulukossa 
5 nykyverkolle ja tiesuunnitelman mukaiselle ratkaisulle. Huonoimpana arvona on kaikissa mittareissa käytetty 
suurinta laskettua arvoa. Tavoitearvona kevyille ajoneuvoille on käytetty nopeusrajoituksen 100 km/h ja raskaille 
nopeustason 80 km/h mukaista matka-aikaa. Paras arvo on kaikille mittareille laskettu tavoitetilan mukaan kos-
ka kaikissa mittareissa sen laskennallinen matka-aika on suurempi kuin tavoitenopeuden perusteella laskettu 
matka-aika. Kuvassa 9 on näiden perusteella lasketut vaikuttavuudet eri toteutusvaihtoehdoille.
Taulukko 5. Liikenteellistä palvelutasoa koskevat mittariarvot.










Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen matka-
aika keskimäärin (min.)
9,8 9,9 9,9 8,0 7,5
Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen matka-
aika huipputuntina (min.)
10,0 10,2 10,2 8,4 7,5
Pääsuunnan raskaan liikenteen matka-
aika keskimäärin (min.)
10,5 10,7 10,7 9,7 9,4
Kuva 9. Nykyverkon ja tiesuunnitelmaratkaisun vaikuttavuusarvot liikenteellisen palvelutason osalta.
Nykyverkko 2017; 6 %
Nykyverkko 2017; 8 %
Nykyverkko 2017; 11 %
Nykyverkko 2040 ; 0 %
Nykyverkko 2040; 0 %
Nykyverkko 2040; 0 %
Tiesuunnitelma  2040; 81 %
Tiesuunnitelma  2040; 69 %
Tiesuunnitelma  2040 ; 77 %
Tavoi te ; 100 %
Tavoi te ; 100 %
Tavoi te ; 100 %





Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen matka-aika 
keskimäärin
Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen matka-aika 
huipputuntina
Pääsuunnan raskaan liikenteen matka-aika 
keskimäärin
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Tiesuunnitelman mukaisen ratkaisun vaikuttavuus liikenteelliseen palvelutasoon on käytettyjen mittareiden suh-
teen hyvä. 
5.3. Liikenneturvallisuus
Liikenneturvallisuutta kuvataan vaikuttavuuden arvioinnissa henkilövahinko-onnettomuuksien ja tieliikenneon-
nettomuuksissa kuolleiden määriä kuvaavilla mittareilla. Henkilövahinko-onnettomuuksien tavoitearvon läh-
tökohtana on nykyverkon vuodelle 2040 ennustettujen onnettomuuksien vähentäminen 30 % (eli täydentäen 
yleistä turvallisuuden paranemista) tarkasteltavalla tieverkolla vuoteen 2040 mennessä. Tieliikenteessä kuol-
leiden tavoitearvon lähtökohtana on vastaavasti tieliikenteessä kuolleiden määrän vähentäminen 50 % yleisen 
turvallisuuden parantamisen lisäksi koko tarkasteluverkolla vuoteen 2040 mennessä. Huonoimpana arvona on 
käytetty nykytilanteen henkilövahinko-onnettomuuksien ja tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden määriä. Jos 
huonoin arvo olisi määritetty vertailuvaihtoehdon mukaisesti vuonna 2040, olisivat vaikuttavuudet tässä arvoitua 
heikommat. Taulukossa 6 on esitetty vaikuttavuuden arvioinnissa käytetyt tulokset ja kuvassa 10 niiden perus-
teella tehdyt vaikuttavuuskuvaajat.












2,59 2,48 2,59 1,28 1,73 1,28
Ennustetut kuolleiden määrät 
(hlö/v)
0,17 0,13 0,17 0,10 0,07 0,07
Kuva 10. Nykyverkon ja hankevaihtoehdon vaikuttavuusarvot liikenneturvallisuuden osalta.
Tiesuunnitelman mukaisen ratkaisun vaikuttavuus henkilövahinko-onnettomuuksiin on erittäin hyvä. Tulos ylittää 
selvästi myös tavoitteeksi asetetun 30 %:n vähenemän. Liikennekuolemien suhteen vaikuttavuus on hyvä, jos 
sitä verrataan nykytilanteeseen. Jos vertailu olisi tehty vertailuvaihtoehdon arvoihin vuonna 2040, olisi vastaava 
vaikuttavuus liikennekuolemien suhteen tyydyttävä. 
Nykyverkko 2017; 0 %
Nykyverkko 2017; 0 %
Nykyverkko 2040; 9 %
Nykyverkko 2040 ; 36 %
Tiesuunnitelma 2040; 100 %
Tiesuunnitelma 2040 ; 71 %
Tavoi te ; 65 %
Tavoi te ; 100 %








5.4. Ihmiset ja ympäristö
Ympäristövaikutusten vaikuttavuutta on arvioitu meluhaittojen, pohjavesien pilaantumisriskin ja hiilidioksidipääs-
töjen suhteen. Meluvaikutusten vaikuttavuuden mittarina on haitankokijoiden määrä ennustetilanteessa 2040. 
Käytännössä meluhaitan kokijoiden määrät ovat karkeita arvioita, mutta tavoitearvona niiden osalta on oletettu, 
että tieliikenteen tuottaman yli 55 dB melualueella ei ennustevuonna 2040 asu ihmisiä, vaikka liikennemäärät 
kasvavatkin.
Pohjavesien pilaantumisriskiä on arvoitu suojaamattomalla pohjavesialueella kulkevan liikennesuoritteen 
avulla. Tavoitearvona on se, että pohjavesisuojaus toteutetaan koko sillä valtatieosuudella, joka kulkee pohja-
vesialueella. Hiilidioksidipäästöjen tavoitearvona on käytetty 15 % vähenemätavoitetta vuoden 2040 tilanteessa 
suhteessa tilanteeseen, jossa tiesuunnitelman mukaista ratkaisua ei toteuteta.  
Taulukossa 7 on esitetty vaikuttavuuden arvioinnissa käytetyt tulokset ja kuvassa 11 niiden pohjalta lasketut 
vaikuttavuudet eri vaihtoehdoille. Vaikuttavuuskuvassa ei ole esitetty nykytilanteen mukaisia arvoja, koska niitä 
ei ole käytetty tavoitetilan tai mittareiden parhaimpien ja huonoimpien arvojen määrittelyssä.
















23,11 30,24 30,24 0,00 0,00 0,00
Tieliikenteen yli 55 dB melul-
le altistuvat henkilöt
33 33 33 11 0 0
Kuva 11. Nykyverkon ja hankevaihtoehdon vaikuttavuusarvot ihmisten ja ympäristön osalta. 
Meluhaittojen osalta vaihtoehtojen vaikuttavuus on hyvä ja pohjavesisuojauksen osalta erittäin hyvä. Hiilidioksi-
dipäästöjen osalta vaikuttavuus on negatiivinen.
Nykyverkko 2040; 11 %
Nykyverkko 2040; 0 %
Nykyverkko 2040; 0 %
Tiesuunnitelma 2040; 0 %
Tiesuunnitelma 2040; 100 %
Tiesuunnitelma 2040; 67 %
Tavoi te ; 85 %
Tavoi te ; 100 %
Tavoi te ; 100 %










5.5. Yhteenveto vaikuttavuuden arvioinnista
Kuvassa 12 on esitetty yhteenveto vaikuttavuuden arvioinnin tuloksista. Käytetyistä mittareista tiesuunnitelman 
mukaisella ratkaisulla on hyvä tai erinomainen vaikuttavuus matka-aikojen, henkilövahinko-onnettomuuksien 
sekä suojaamattomalla pohjavesialueella tapahtuvan liikennesuoritteen vähentämisessä. Meluhaitankokijoiden 
määriin saavutetaan hyvä ja liikennekuolemiin kohtalainen vaikuttavuus. Hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen 
hankkeella on vähäinen negatiivinen vaikuttavuus. 
Kuva 12. Yhteenveto hankkeen vaikuttavuuseroista vertailuvaihtoehtoon verrattuna. 
Tarkastellut vaikutukset VE0
Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen 
matka-aika keskimäärin
9,9 min -2,0 min
Pääsuunnan kevyiden ajoneuvojen 
matka-aika huipputuntina
10,2 min -1,9 min
Pääsuunnan raskaan liikenteen 
matka-aika keskimäärin
10,7 min -1,0 min
Ennustetut hvj-onnettomuudet 2,5 onn/v -1,2 onn/v
Ennustetut kuolleiden määrät 0,1 kuoll/v -0,04 kuoll/v









Tieliikenteen yli 55 dB melulle 
altistuvat henkilöt
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Hankevaihtoehtojen hyöty-kustannuslaskelmat on tehty IVAR3-ohjelmiston versiolla 1.1.5. Ohjelmiston malleilla 
on arvioitu ajoneuvo-, aika-, onnettomuus-, melu-, päästö- ja kunnossapitokustannukset. Hankkeen investoin-
tikustannuksiin sisältyvät rakennuskustannukset, jotka sisältävät rakentamispäätöksen jälkeen syntyvät suun-
nittelukustannukset, sekä rakentamisen aikaiset korot. Kaikki laskennat on tehty vuoden 2013 yksikköarvojen 
tasolla, mutta sekä laskentatulokset että investointikustannukset on ohjelmiston malleilla muutettu muiden hank-
keiden kanssa vertailukelpoiseen kustannustasoon (MAKU 2010 -indeksin pisteluku 130). Korkotasona on 3,5 %, 
ja hankkeen avaamisvuotena on käytetty käytännössä aikaisinta mahdollista vuotta 2020.
Rakentamisen aikaisten vaikutusten arvioinnissa on käytetty hankearviointiohjeessa esitettyä menetelmää, 
joka perustuu työaikaisten liikennejärjestelyjen ja liikennehaittojen yhteiskustannusten arviointiin ja työnaikaisten 
liikennejärjestelyjen tehokkuuteen. Rakentamisajaksi on arvioitu kaksi vuotta.
Taulukossa 8 on esitetty tiesuunnitelman mukaisen ratkaisun kannattavuuslaskelma käytetyllä perusennus-






KUSTANNUKSET (K) 25,8 25,8
Suunnittelukustannukset
Hankkeen rakennuskustannukset 24,9 24,9
Rakentamisen aikainen korko 0,9 0,9
Välilliset ja vältetyt investoinnit 0,0 0,0
HYÖDYT (H) 373,8 328,1 40,8
Väylänpitäjän kustannukset 2,7 3,4 -0,7
Kunnossapitokustannukset 2,7 3,4 -0,7
Tienkäyttäjien matkakustannukset 208,7 192,0 16,7
Aikakustannukset 122,6 98,6 24,0
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 86,0 93,4 -7,4
Kuljetusten kustannukset 179,7 171,2 8,5
Aikakustannukset 69,0 62,8 6,2
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 110,7 108,4 2,4
Turvallisuusvaikutukset 36,6 20,7 15,9
Onnettomuuskustannukset 36,6 20,7 15,9
Ympäristövaikutukset 9,0 9,2 -0,2
Päästökustannukset 8,9 9,2 -0,2
Melukustannukset 0,1 0,0 0,1
Vaikutukset julkiseen talouteen 62,9 66,0 3,1
Polttoaine- ja arvonlisäverot 62,9 66,0 3,1
Jäännösarvo 0,0 0,0
Jäännösarvo tarkasteluajan lopussa 0,0 0,0
Rakentamisen aikaiset haitat 2,5 -2,5
Hyöty-Kustannussuhde (H/K) 1,58
Investoinnin nykyarvo (M€) 15,0
23
Kannattavuuslaskelman perusteella hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hyöty-kustannusuhteen ol-
lessa 1,58. Merkittävimmät kannattavuuteen vaikuttavat hyötyerät ovat tienkäyttäjille kohdistuvat säästöt aika-
kustannuksissa, kuljetuksille kohdistuvat säästöt aika- ja ajoneuvokustannuksissa sekä liikenneturvallisuuden 
parantumisesta aiheutuvat säästöt onnettomuuskustannuksissa. Kokonaishyödyistä karkeasti noin 40 % koos-
tuu tienkäyttäjien matkakustannuksista, noin 20 % kuljetusten kustannuksista ja noin 40 % turvallisuusvaikutuk-
sista.
Ajonopeuden kasvu näkyy kannattavuuslaskemassa tienkäyttäjien kasvaneina ajoneuvokustannuksina sekä 
kasvaneina polttoaine- ja arvonlisäveroina. Ympäristövaikutuksiin aiheutuu päästökustannusten kasvusta pieni 
negatiivinen muutos. Pohjaveden suojaustoimenpiteet on huomioitu hankkeen kustannuksissa, mutta niiden 
toteuttamisesta aiheutuville hyödyille ei ole määritetty rahallisia hyötyjä. Meluhaitasta aiheutuvien kustannusten 
vähentymisestä aiheutuu ympäristökustannuksiin pieni hyöty.      
6.2. Herkkyystarkastelut
Herkkyystarkasteluina on työssä käytetyn liikennemäärän perusennusteen lisäksi arvioitu kannattavuutta lu-
vussa 2.9 kuvatuilla liikenteen minimi- ja maksimiennusteilla. Minimiennusteella hyöty-kustannussuhde on noin 
0,03 yksikköä alempi kuin perusennusteella ja maksimiennusteella vastaavasti noin 0,03 yksikköä korkeampi. 
Herkkyystarkastelut on lisäksi tehty rakentamiskustannusten osalta vaihtoehtoisilla kustannuksilla, jotka kuvas-
tavat kustannusten arviointiin liittyvää epävarmuutta. Kustannusten ylittyessä 10 % hyöty-kustannussuhde on 
noin 0,18 yksikköä alempi kuin perustilanteessa ja alittuessa 10 % vastaavasti noin 0,14 yksikköä korkeampi. 
Herkkyystarkasteluiden hyöty-kustannussuhteet on esitetty taulukossa 9 ja yhteenveto kuvassa 13.




Kustannukset alittuvat 10 % 1,76
Kustannukset ylittyvät 10 % 1,44
Kuva 13. Yhteenveto herkkyystarkasteluista.
Tiesuunnitelman mukaisen ratkaisun toteuttaminen on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa kaikissa tarkaste-








0,00 0,50 1,00 1,50 2,00
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7. Toteutettavuuden arviointi
Tiesuunnitelma on alun perin hyväksytty 19.11.2009 Tiehallinnon (nyk. Liikennevirasto) päätöksellä 
592/2006/30/230. Tiesuunnitelma on lainvoimainen ja hyväksymispäätöksen voimassaolon määräaikaa on jat-
kettu kolmannen kerran 21.12.2017 vuoden 2021 loppuun Liikenneviraston päätöksellä LIVI/7360/04.01.01/2017. 
Tämän jälkeen tiesuunnitelman voimassaoloaikaa ei enää voi jatkaa.
Etelä-Suomen aluehallintovirasto on päätöksessään 9.12.2015 nro 249/2015/2 myöntänyt vesilan mukai-
sen luvan tien rakentamiselle pohjavesialueella 5.3.2009 hakemussuunnitelman ja sen täydennysaineiston 
20.3.2015 mukaisesti.
Vaasan hallinto-oikeus on päätöksessään 16.12.2016 nro 16/0316/2 hylännyt päätökseen liittyvät valitukset ja 
samalla tarkentanut lupamääräyksiä siten, että rakentamisessa on noudatettava hakemuksen täydennysaineis-
ton periaatteita pohjavesisuojauksen ja hulevesien johtamisjärjestelmän toteutuksessa sekä niiden suunnitelmi-
en laatimisessa ja laadunvalvonnassa. Vaasan hallinto-oikeuden päätöksestä valitettiin korkeimpaan hallinto-
oikeuteen.
Korkein hallinto-oikeus on päätöksessään 7.2.2018 nro 504/259/17 hylännyt Vaasan hallinto-oikeuden pää-
töstä koskevan valituksen, eikä päätöksen lopputulosta muutettu. Etelä-Suomen aluehallintoviraston päätös on 
täten yhä voimassa. Tiesuunnitelma on edelleen ajantasainen ja teknisesti toteuttamiskelpoinen.
Hankkeen tavoitteet eivät ole ristiriidassa TEN-T -ydinverkon, liikenne- ja viestintäministeriön esittämän run-
koverkkoasetuksen maanteiden runkoverkon (luonnos) tai valtakunnallisten ja seudullisten tavoitteiden kanssa. 
Tiesuunnitelman mukainen ratkaisu on voimassa olevan Päijät-Hämeen maakuntakaavan (2006) mukainen.
Hankkeen toteuttamisesta tai rahoituksesta ei ole tehty päätöksiä. Rahoituksen järjestyessä hankkeen toteu-
tusvaihe on mahdollinen vuosina 2019 – 2020. Rakennussuunnitelma on laadittavissa vuonna 2019 ja rakenta-
minen on tällöin aloitettavissa aikaisintaan vuoden 2019 aikana. 
Jos hankkeen vaatimia rahoituspäätöksiä ja maantiealueen haltuunottoa ei tehdä vuoteen 2021 mennessä, 
vaatinee hanke uuden maantielain mukaisen yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman. Suunnitteluprosessi joudu-
taan tällöin käynnistämän uudelleen yleissuunnitelman laatimisella.
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8. Päätelmät
Hankkeen tärkeimpänä tavoitteena on valtatien liikennöitävyyden ja liikenneturvallisuuden parantaminen siten, 
että ohitusmahdollisuudet ja liittymien turvallisuus paranevat sekä toimenpiteet sopeutuvat ympäristöön. Tavoit-
teena on myös, että tien sijainti noudattaa 2005 hyväksyttyä yleissuunnitelmaa ja että ratkaisut ovat rakentamis-
kustannuksiltaan mahdollisimman edullisia ja toteuttamiskelpoisia.
Tiesuunnitelman mukainen suunnitelmaratkaisu toteuttaa tavoitteita hyvin. Merkittävimmät hyödyt aiheutuvat 
liikenteen sujuvuuden sekä liikenneturvallisuuden parantumisesta. Oleellisin sekä liikenteen sujuvuuteen että 
turvallisuuteen vaikuttava toimenpide on keskikaiteellinen ohituskaistaosuus, joka mahdollistaa erityisesti ras-
kaan liikenteen ohittamisen nykytilannetta turvallisemmin. 
Pohjavedensuojauksilla minimoidaan liikenteestä pohjavedelle aiheutuva pilaantumisriski tien sijaitessa I-luo-
kan pohjavesialueella. Melusuojauksilla lievennetään liikenteestä ihmisiin kohdistuvia haittoja. Toisaalta suun-
nitteluratkaisun haittapuolina ovat hulevesien johtamisesta Muikunlahteen aiheutuvat vähäiset veden laadun 
muutokset sekä se, että tiejärjestelyt joudutaan toteuttamaan osittain muinaisjäännösalueiden kohdalle. Haittoja 
ovat myös  vähäinen pohjaveden muodostumismäärän pienentyminen sekä harjualueen maisema-, ulkoilu- ja 
virkistyskäyttöarvon alentuminen.
Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hyöty-kustannussuhteen ollessa 1,6. Kannattavuutta perus-
televat erityisesti tiejakson nykyiset ongelmat liikenteen sujuvuudessa ja turvallisuudessa. Tehtyjen herkkyystar-
kastelujen mukaan hankkeen kannattavuus ei ole oleellisesti riippuvainen hankearvioinnissa tehdyistä oletuksis-
ta liikenne-ennusteiden tai kustannusarvioiden suhteen. Kannattavuuslaskelmassa ei ole huomioitu pohjaveden 
suojauksesta aiheutuvia hyötyjä, vaikka niiden toteuttamisesta aiheutuvat kustannukset sisältyvät hankkeen 
kustannusarvioon. Tiehankkeiden arviontiohjeen mukaisesti pohjavesiriskien muutosta ei kuitenkaan arvioida 
rahamääräisenä. Mikäli pohjaveden suojauksella saavutettaville ympäristöhyödyille olisi määritettävissä raha-
määräinen arvo, parantaisi se hyöty-kustannussuhteita jonkin verran.     
Voimassa olevien päätösten ja lupien mukaan hankkeen toteuttaminen on aloitettava viimeistään vuonna 
2021, koska muussa tapauksessa hankkeen suunnittelu on aloitettava uudestaan yleisuunnitelmalla.  
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9. Jälkiarviointi
Hankkeen vaikutusten seurannan ja jälkiarvioinnin tarkoituksena on selvittää, miten hankkeen vaikutukset ja itse 
hanke ovat toteutuneet suhteessa siihen, mitä ennakkoon on arvioitu. Keskeisiä tarkasteltavia seurattavia teki-
jöitä ovat mm. liikennemäärien muutokset ja liikenneturvallisuustilanteen kehittyminen (onnettomuuksien määrät 
ja vakavuus). Hankkeessa on myös välttämätöntä seurata mahdollisia vaikutuksia pohjavesiin lupamääräysten 
mukaisesti ja tarvittaessa tehostaa suojauksia. Muiden mahdollisten ympäristövaikutusten seurantaa on tehtävä, 
jos jatkosuunnittelussa tai toteutuksessa se osoittautuu tarpeelliseksi.
Myös hankkeen vaikuttavuutta tulee tarkastella erityisesti hankkeen keskeisimpiin tavoitteisiin kytkeytyvien 
mittareiden osalta. Tässä hankearvioinnissa käsiteltävissä mittareissa painottuvat liikenteelliset vaikutukset, jot-
ka ovat suhteellisen helposti mitattavia. Em. tekijöiden lisäksi jälkiarvioinnissa tulee laskea toteutuneiden ja 
havaittujen muutosten perusteella hankkeen kannattavuus ja tehdä tarkastelujen perusteella päätelmät toteutu-
neesta hankkeesta.
Koska hanke on osa koko valtatien 4 Lusi – Vaajakoski yhteysvälihankkeen parantamista, on suositeltavaa 
tehdä jälkiarviointi koko yhteysvälihankkeesta. Jälkiarvioinnin suositeltava ajankohta on noin 3 - 5 vuotta viimei-
sen osahankkeen valmistumisen jälkeen, mutta optimaalinen ajankohta riippuu arvioinnin sisällöstä. Esimerkiksi 
onnettomuusvaikutusten määrittäminen vaatii tyypillisesti viiden vuoden tarkastelujakson sekä hanketta edel-
tävältä että sen jälkeiseltä ajalta. Jälkiarvioinnin sisältöön vaikuttaa myös se, mistä aiheista ja millaisia tietoja 
hankekokonaisuudesta tulee kerätä ennen hankkeen toteutusta. 
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10. Dokumentointi
Hankkeen IVAR-ohjelmistolla tehdyt laskelmat ovat Liikenneviraston IVAR 3 -tietokannassa. Hankkeen suunni-
telmatiedot ovat seuraavat:
• Id = 12240542
• Nimi = Vt4 Hartola-Oravakivensalmi
• Laji = ts
• Lisätietoja = Hankearviointi 2018
• Suunnittelija = Ristikartano Jukka - LXRISTIJU
• ELY = 1-UUD.
Vertailussa käytetty perusennusteita koskevan tarkastelun numero on 1 ja siinä käytetyt vertailu- ja hankeverk-
kojen numerot 10 (vertailuverkko) ja 11 (hankeverkko). Minimiennusteen mukainen vertailunumero on 11 ja verk-
konumerot ovat 20 ja 21, maksimiennusteen vertailunumero on 21 ja verkkonumerot ovat 30 ja 31.
IVAR-laskelmissa saatujen tulosten Excel- ja PDF-kopiot sekä niiden avulla tehdyt vaikuttavuutta ja kannat-
tavuutta koskevat yhdistelmätaulukot sekä muut hankearvioinnissa esitetyt kuvat ja taulukot lähtöarvoineen on 
tallennettu varsinaisen tekstin lisäksi projektin suunnitteluaineistoon arkistoitavaksi. 
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Julkaisun nimi 
Valtatie 4, Hartola– Oravakivensalmi
Hankearviointi
Tiivistelmä 
Valtatie 4 on Suomen tärkeimpiä päätieyhteyksiä ja tavaraliikenteen pääväylä etelä-pohjoissuunnassa, ja se kuuluu Euroopan unionin 
määrittelemään TEN-T-ydinverkkoon. Tieosuus on osa Eurooppatietä E75 ja se palvelee kansainvälistä, kansallista ja alueellista henkilö- 
ja tavaraliikennettä. Tieosuus on osa raskaan liikenteen runkoyhteysväliä Lahti – Jyväskylä. Tällä yhteysvälillä valtatien 4 nykyinen pal-
velutaso on erityisen heikko Hartolan ja Joutsan välillä, eikä se vastaa TEN-T -ydinverkon ja nykyisten suunnitteluohjeiden edellyttämää 
tasoa. Yhteysvälin palvelutasotavoitteilla pyritään ensisijaisesti turvaamaan pitkämatkaistenliikenteen ja kuljetusten hyvä sujuvuus sekä 
parantamaan liikenneturvallisuutta.
Tämä hankearviointi on laadittu Valtatien 4 parantaminen välillä Hartola – Oravakivensalmi, Hartola -tiesuunnitelman (2009) pohjalta. 
Tiesuunnitelman laatimisen lähtökohtana on ollut vuonna 2004 laadittu ja vuonna 2005 hyväksytty yleissuunnitelma Valtatien 4 paranta-
minen välillä Hartola – Oravakivensalmi. Hankearvioinnissa on noudatettu Liikenneviraston Tiehankkeiden arviointiohjetta (Liikenneviras-
ton ohjeita 13/2013, päivitysversio lokakuu 2015) sekä vuoden 2013 yksikköarvoja (Liikenneviraston ohjeita 1/2015, 2.3.2015).
Parannettava tieosuus on pituudeltaan noin 12 kilometriä. Valtatie 4 parannetaan nykyisessä maastokäytävässään, lukuun ottamatta 
väliä Muikunlahti – Kettuvuori, jossa tie siirretään noin 3 kilometrin matkalla nykyisen tien itäpuolelle ja osuudelle rakennetaan keskikai-
teellinen ohituskaistapari. Valtatien 4 nykyinen linjaus on suunnittelualueella kapea, mäkinen ja ohitusmahdollisuuksiltaan heikko. Tiellä 
kulkee paljon raskasta liikennettä ja sen liikenneturvallisuustilanne on huono. Nykyinen valtatie sijaitsee lähes koko suunnitteluosuudella 
(noin 9 km) lisäksi I-luokan pohjavesialueella, eikä sillä ole pohjavesisuojauksia. 
Hankkeen tärkeimpänä tavoitteena on valtatien liikennöitävyyden ja liikenneturvallisuuden parantaminen siten, että ohitusmahdol-
lisuudet ja liittymien turvallisuus paranevat sekä tien riskit pohjavesille vähenevät pohjavesisuojaukset toteuttamalla. Tiesuunnitelman 
mukainen suunnitelmaratkaisu toteuttaa tavoitteita hyvin, merkittävimmät hyödyt aiheutuvat liikenteen sujuvuuden ja liikenneturvallisuu-
den parantumisesta sekä pohjavesille aiheutuvien riskien vähenemisestä.
Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hyöty-kustannussuhteen ollessa 1,6. Kannattavuutta perustelevat erityisesti tiejakson 
nykyiset ongelmat liikenteen sujuvuudessa ja turvallisuudessa. Kokonaishyödyistä karkeasti noin 40 % koostuu tienkäyttäjien matka-
kustannuksista, noin 20 % kuljetusten kustannuksista ja noin 40 % turvallisuusvaikutuksista. Hankkeen kannattavuus ei ole oleellisesti 
riippuvainen hankearvioinnissa tehdyistä oletuksista liikenne-ennusteiden tai kustannusarvioiden suhteen.  Pohjavesille aiheutuvat riskit 
vähenevät myös huomattavasti, mitä ei ole arvotettu hyöty-kustannussuhdelaskelmissa.
Voimassa olevien päätösten ja lupien mukaan hankkeen toteuttaminen on aloitettava viimeistään vuonna 2021, koska muussa tapauk-
sessa hankkeen suunnittelu on aloitettava uudestaan yleissuunnitelmalla.  
Asiasanat (YSA:n mukaan)
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Publikationens titel 
Valtatie 4, Hartola – Oravakivensalmi
Hankearvionti
(Riksväg 4, Hartola − Oravakivensalmi, projektutvärdering)
Sammandrag 
Riksväg 4 är en av Finlands viktigaste huvudvägförbindelser och huvudled för godstrafiken i syd-nordlig riktning. Riksväg 4 hör till 
TEN-T -stamnätet som fastställs av Europeiska unionen. Vägavsnittet är en del av Europaväg E75 och betjänar internationell, nationell 
och regional person- och godstrafik. Vägavsnittet är en del av stamförbindelsen för tung trafik mellan Lahtis och Jyväskylä. På denna 
sträcka är den nuvarande servicenivån mycket dålig på riksväg 4 mellan Hartola och Joutsa och motsvarar inte nivån som förutsätts av 
TEN-T-stamnätet eller i de aktuella planeringsanvisningarna. Med servicenivåmålen för sträckan strävar man i första hand efter att se 
till att långväga trafik och transporter löper smidigt samt att förbättra trafiksäkerheten.
Denna projektutvärdering har uppgjorts utifrån vägplanen för förbättring av riksväg 4 på sträckan Hartola – Oravakivensalmi, Hartola 
(2009). Utgångspunkten för utarbetandet av vägplanen var den utredningsplan för förbättring av riksväg 4 på sträckan Hartola – Ora-
vakivensalmi som uppgjordes 2004 och godkändes 2005. I projektutvärderingen har man följt Trafikverkets bedömningsanvisning för 
vägprojekt (Tiehankkeiden arviointiohje, Trafikverkets anvisningar 13/2013, uppdaterad version oktober 2015) samt enhetsvärden för 
2013 (Trafikverkets anvisningar 1/2015, 2.3.2015).
Vägavsnittet som ska förbättras är cirka 12 kilometer långt. Riksväg 4 förbättras i den nuvarande terrängkorridoren, med undantag 
för avsnittet Muikunlahti – Kettuvuori, där vägen på en cirka 3 kilometer lång sträcka flyttas öster om den nuvarande vägen och ett 
omkörningsfältpar med mitträcke byggs på avsnittet. Den nuvarande vägsträckningen för riksväg 4 är smal och kuperad med dåliga 
omkörningsmöjligheter på planeringsområdet. Det finns mycket tung trafik på vägen och trafiksäkerheten är dålig. Nästan hela det 
planerade avsnittet (cirka 9 km) av den nuvarande riksvägen finns dessutom på ett grundvattenområde av klass 1 och har inga grund-
vattenskydd. 
De viktigaste projektmålen är att förbättra framkomligheten och trafiksäkerheten på riksvägen, så att omkörningsmöjligheterna och 
anslutningarnas säkerhet förbättras samt de risker som vägen medför för grundvattnet minskar genom grundvattenskydd. En pla-
neringslösning enligt vägplanen uppfyller målen väl, den största nyttan erhålls tack vare att trafikens smidighet och trafiksäkerheten 
förbättras samt riskerna för grundvattnet minskar.
Projektet är samhällsekonomiskt lönsamt och förhållandet mellan nytta och kostnader är 1,6. I synnerhet de nuvarande problemen 
i fråga om trafikens smidighet och säkerhet på vägavsnittet motiverar lönsamheten. Av den totala nyttan utgörs grovt räknat cirka 40 % 
av väganvändarnas resekostnader, cirka 20 % av transporternas kostnader och cirka 40 % av säkerhetseffekter. Projektets lönsamhet 
är inte i väsentlig grad beroende av de antaganden om trafikprognoser eller kostnadskalkyler som gjorts i projektutvärderingen.  Risker-
na för grundvattnet minskar även i betydande grad, vilket inte har bedömts i kalkylen av förhållandet mellan nytta och kostnader.
Enligt gällande beslut och tillstånd ska genomförandet av projektet inledas senast år 2021, eftersom projektplaneringen i annat fall 
ska inledas på nytt med en utredningsplan.  
Nyckelord (enligt Allärs)
Riksväg 4, projektutvärdering, Hartola, Gustav Adolfs kommun
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(Main Road 4, Hartola – Oravakivensalmi, Project assessment)
Abstract 
Main Road 4 is one of Finland’s most important main road connection and the primary route for south-north goods transport, and it is part 
of the TEN-T core network defined by the European Union. The road is also part of the European route E75, and it serves international, 
national and regional passenger and goods transport. The section of the road is part of the trunk road for heavy goods vehicles between 
Lahti and Jyväskylä. In this section, the current service level of Main Road 4 is exceptionally weak between Hartola and Joutsa, and it 
does not meet the requirements of the TEN-T core network and current planning guidelines. The service level targets for this section 
primarily aim to guarantee good flow of long-haul traffic and transportation and to improve traffic safety.
This project assessment has been based on the road plan for improving Main Road 4 between Hartola – Oravakivensalmi, Hartola 
(2009). The basis for the road plan has been the general plan for improving Main Road 4 between Hartola – Oravakivensalmi, produced 
in 2004 and approved in 2005. The project assessment complies with the Finnish Transport Agency’s Assessment Guidelines for Road 
Projects (Transport Agency guidelines 13/2013, updated version October 2015) as well as with the 2013 unit values (Transport Agency 
guidelines 1/2015, 2 March 2015).
The section of the road for improvement is approximately 12 kilometres long. Main Road 4 is to be improved in its current terrain 
corridor, except for the approximately 3-kilometre-long section between Muikunlahti – Kettuvuori, where the road will be moved east of the 
current road and will include a pair of overtaking lanes with a median barrier. The current alignment for Main Road 4 in this planning area 
is narrow and undulating, and there are few opportunities for overtaking. The road is busy with freight traffic, and its road safety is poor. 
Furthermore, the current road is located almost throughout the planning section (approximately 9 km) on a 1st class groundwater area, 
and there is no groundwater protection in place. 
The most important goals of the project include the improvement of traffic flow and road safety by providing better opportunities for 
overtaking and safer junctions as well as the reduction of risks to groundwater by implementing groundwater protection. The plan solution 
in accordance with the road plan ensures a good achievement of the goals, with the most significant benefits coming from improved 
traffic flow and road safety and lowering the risks to groundwater.
With the benefit-cost ratio being at 1.6, the project is socio-economically beneficial. The road section’s current problems with regards 
to traffic flow and road safety make the project particularly advantageous. Of the overall advantages, roughly 40 % consist of the road 
users’ travel costs, 20 % of freight costs and 40 % of the safety impacts. The lucrativeness of the project is not fundamentally dependent 
on the traffic forecast and cost estimate assumptions made as part of the project assessment. The risks to groundwater will also reduce 
significantly, which has not been valued in the benefit-cost ratio. 
Based on the existing decisions and permits, the project must be initiated at the latest in 2021, because the project planning must 
otherwise be relaunched with a new general plan.  
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